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Elektronisk stabilitetskontrol (ESC) blev første gang introduceret i personbiler i den danske bilpark i 1997, 
og som følge af bilfabrikanters stigende fokus på sikkerhedsudstyr har andelen af biler der sælges med ESC 
været stigende i årene efter 1997. Formålet med dette studie er at estimere effekten af ESC for eneuheld i 
forhold til andre typer uheld. Datagrundlaget for analysen af effekten er politiregistrerede og andre data 
(herunder tilstedeværelsen af ESC) om personbiler i uheld i perioden 2004-2011. Materialet rummer data 
for 13.636 uheldsramte biler. Alle observationer har baggrundsvariable om karakteristika om føreren, 
køretøjet, vejen og omgivelserne i forbindelse med uheldet. To metoder blev anvendt til at beregne 
effekten af ESC: En enkel ukorrigeret metode og logistisk regression. Begge metoder estimerer risikoen for 
at komme i eneuheld i form af en odds ratio. Den enkle, ukorrigerede metode anvender i beregningen af 
risikoen kun informationer om tilstedeværelsen af ESC i køretøjet. Det korrigerede estimat korrigerer 
risikoen for at komme i eneuheld med en række baggrundsvariable. På denne måde fås et mere ’rent’ 
estimat af effekten af ESC på eneuheld, da især førerens karakteristika (kørestil) har indflydelse på risikoen 
for at komme i eneuheld. Resultater: Den enkle, ukorrigerede odds ratio blev estimeret til 0,40 (95 %-KI: 
0,34-0,47), svarende til, at sandsynligheden for at okmme i eneuheld i en bil med ESC installeret er 0,40 
gange så stor som sandsynligheden for at komme i eneuheld i en bil uden ESC installeret. Den korrigerede 
odds ratio blev estimeret til 0,66 (0,52-0,83), hvilket er på linje med internationale resultater. Det er 
forventeligt, at det korrigerede odds ratio-estimat er større end det ukorrigerede, da der i førstnævnte til 
en vis grad er korrigeret for mindre risikobetonet kørestil i biler med ESC installeret. 
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Baggrund og formål 
 
Siden begyndelsen af 1970’erne er antallet af trafikuheld og antallet af tilskadekomne og dræbte i trafikken 
i Danmark faldet dramatisk. Fra at 1213 personer mistede livet i trafikken i 1971 til et foreløbigt minimum 
på 167 i 2013; dette svarer til et fald på 86 %. Antallet af tilskadekomne beskriver en tilsvarende udvikling, 
og dette på trods af, at antallet af biler og kørte kilometer er steget enormt i den samme periode. Flere 
faktorer har bidraget til denne nedgang, blandt andet ændret trafikantadfærd og bedre infrastruktur. 
Desuden betyder den øgede mængde sikkerhedsudstyr i bilerne en del. Både det udstyr, som har til mål at 
forhindre, at uheldet sker (eksempelvis ABS-bremser, elektronisk stabilitetskontrol (ESC) – det vi kalder 
aktivt sikkerhedsudstyr), og det udstyr, som mindsker konsekvenserne af uheldet, når det sker (eksempelvis 
airbagger, selestrammere, antidyksæder, kvaliteten af kollisionszoner – det vi kalder passivt 
sikkerhedsudstyr).   
ESC blev første gang introduceret i personbiler i den danske bilpark i 1997, og som følge af bilfabrikanters 
stigende fokus på sikkerhedsudstyr har andelen af biler der sælges med ESC været stigende i årene efter 
1997. Under kørsel virker ESC ved at sammenligne den faktiske retning af køretøjet med den ønskede 
retning (målt som rattets styrevinkel). Er der forskel mellem den faktiske og ønskede retning, som det for 
eksempel er tilfældet ved udskridning, korrigerer ESC-systemet den faktiske retning ved at bremse på de 
individuelle hjul. 
Effekten af ESC er undersøgt flere gange i andre lande, og man har i alle tilfælde fundet en positiv effekt af 
ESC på trafiksikkerheden, i flere tilfælde endda meget store effekter (MacLennan m.fl. 2008, Page og Cuny 
2006, Lie 2006, Scully og Newstead 2008). Desværre er der i mange af disse studier kun korrigeret for nogle 
få baggrundsvariable eller anvendt meget simple metoder. Det betyder, at den effekt af ESC, man 
estimerer, er en samlet effekt af ESC og andre forhold som blandt andet kørestil og bilvalg. 
Formålet med dette studie er at estimere effekten af ESC for eneuheld i forhold til andre typer uheld, når 
der samtidig korrigeres for flere karakteristika for føreren, køretøjet, vejen og omgivelserne. Altså en mere 





Datagrundlaget for analysen af effekten er Vejdirektoratets Uheldsdatabase for perioden 2004-2011 samt 
en database med oplysninger om, hvilke mærker og modeller i hvert af årene 1998-2011, der har ESC 
installeret. Året 1998 er valgt som første år, idet registreringen af ESC i biler begyndte i 1998. De biler, som 
er medtaget i analysen, opfylder samtlige følgende kriterier: 
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• Personbiler af årgang 1998-2011, som findes i databasen over personbiler med ESC. 
• Personbiler involveret i personskadeuheld i årene 2004-2011, det vil sige uheld, hvor mindst én 
person har pådraget sig personskade. Denne person er ikke nødvendigvis en person i bilen, men kan 
lige så vel være en fodgænger, cyklist eller anden type modpart. I det tilfælde, at der er tale om to 
(eller flere) personbiler i uheldet, indgår begge (alle) i analysen. 
• Personbiler, hvor føreren er 18 år eller derover. 
 
I alt er der data om 13.636 personbiler i personskadeuheld, hvor 1.496 var involveret i eneuheld og 12.140 i 
flerpartsuheld. Af de uheldsinvolverede personbiler havde 3.121 installeret ESC; 10.515 havde ikke. Alle 
observationer havde tilknyttet oplysninger om føreren, køretøjet (personbilen), vejen og omgivelserne i 
forbindelse med uheldet. Data om uheld stammer fra Vejdirektoratets uheldsdatabase (listet i Tabel 1) og 
data om køretøjerne fra JATO Dynamics (listet i Tabel 2).  
Tabel 1. Variable i Vejdirektoratets uheldsdatabase. Yderligere beskrivelse af variablerne: Hemdorff m.fl. (2003). 
Uheldet Elementer i uheldet Personer i uheldet 
 


























Totalvægt af køretøj 











Tabel 2. Variable i rekvireret deldatabase fra JATO Dynamics. 
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Observationerne blev opdelt i personbiler med og uden ESC installeret, som var involveret i eneuheld og i 
andre typer uheld (se også Figur 1). Denne opsplitning af data er begrundet i den antagelse, at eneuheld 
påvirkes af ESC og kun meget få andre typer uheld påvirkes entydigt af tilstedeværelsen af ESC i bilen. 
Eneuheld betragtes i analysen derfor som ’case’-gruppe, og andre uheld som kontrolgruppe. Antallet af 
biler i de forskellige uheldsgrupper er vist i Tabel 3. 
 


















Tabel 3. Fordeling af biler i forskellige typer uheld med og uden ESC installeret. 






Biler i andre uheld: 
Uheld, som 
tiltaget ikke ville have 
indflydelse på 
(eneuheld=0) 
Biler i  
uheld i alt 














I alt 1.496 12.140 13.636 
 
Effekten af ESC blev undersøgt på to måder: en enkel ukorrigeret metode og en metode, der korrigerer for 
forskellige forhold, der kan tænkes at være korreleret med tilstedeværelsen af ESC. 
 
Enkelt ukorrigeret effektmål 
 
En international anerkendt metode til at vurdere effekten af køretøjsteknik på aktiv sikkerhed består i en 
sammenligning af antallet af uheld, som et givet tiltag har indflydelse på, med antallet af uheld, som det 
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ikke har indflydelse på. Dette gælder både biler, hvor tiltaget er installeret, og biler, hvor det ikke er 
installeret. Metoden kaldes ”induced exposure” (Lie m.fl. 2006, Haight 1973), eller på dansk: induceret 
eksponering. Induceret eksponering angiver altså forholdet mellem sandsynligheden for eneuheld givet at 
ESC er installeret og sandsynligheden for eneuheld givet at ESC ikke er installeret. Induceret eksponering 
angives som en odds ratio (OR), der med bogstaverne angivet i Tabel 3 ser ud som følger: 
      




a: antal biler med ESC i eneuheld, 
b: antal biler med ESC i andre uheld, 
c: antal biler uden ESC i eneuheld, 
d: antal biler uden ESC i andre uheld. 
 
95 %-konfidensintervallet omkring odds ratioen for induceret eksponering beregnes som følger: 
 
    
 (2) 
 
Hvor a, b, c og d refererer til Tabel 3 ovenfor. 
 
Induceret eksponering (ukorrigeret effektmål) er hurtig og enkel at beregne. Til gengæld tager den ikke 
højde for det forhold, at der vil være en vis samvariation i nogle variable: Det vil eksempelvis typisk være en 
bestemt type trafikanter, nemlig de risikobevidste, der anskaffer sig ESC. Det betyder, at det er vanskeligt 
at isolere effekten af ESC fra effekten af kørestil, fordi et eventuelt mindre antal uheld med biler med ESC 
også kan skyldes, at de bilister, der typisk kører i biler med ESC, har en mindre risikobetonet kørestil. Det 
kan dermed forventes, at den inducerede eksponering overvurderer effekten af ESC og dermed resulterer i 




Ved brug af logistisk regression kan der opnås et korrigeret effektmål; det vil sige, at der i beregningen er 
korrigeret for signifikante uafhængige variable. Ideen er at modellere sandsynligheden for en bil for at 
komme i eneuheld som en logistisk funktion af et antal forklarende variable, herunder tilstedeværelse af 
ESC. Den logistiske funktion er givet ved: 
      (3) 
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hvor  angiver sandsynligheden for at blive involveret i et eneuheld. Logit’en, det vil sige y, er et 
lineært udtryk i x: 
      (4) 
hvor  angiver forskellige uafhængige variable, som rummer information om de karakteristika, 
der skal korrigeres for. β’erne er koefficienter, der skalerer variablerne. 
Ved ændring af formlen for  til et udtryk for odds, kan odds ratioen for hver uafhængig variabel 
beregnes ud fra de koefficienter, som er estimeret i den logistiske regression.   
    (5)
  
Hvor OR er odds ratio, det vil sige forholdet mellem sandsynligheden for eneuheld givet at ESC er installeret 
(xESC=1) og sandsynligheden for eneuheld givet at ESC ikke er installeret (xESC=0). 
Det ukorrigerede og det korrigerede effektmål beskriver altså det samme, men da det ukorrigerede 
effektmål ikke korrigerer for kørestil, må det forventes, at det ukorrigerede effektmål er større end det 
korrigerede – svarende til at effekten af ESC er større, når effekten af kørestil ikke sorteres fra. Til gengæld 
kan det korrigerede effektmål forventes at angive en mere ’ren’ effekt af ESC. 
Der blev korrigeret for variable relateret til føreren, bilen og uheldsomstændighederne. Følgende variable 
blev korrigeret for: 
Føreren: alder (antal år), køn (M, F), kørekortets gyldighed (gyldig, ikke gyldig), brug af sikkerhedssele (ja, 
nej, ikke angivet), køreerfaring (0-2 år, 3-5 år, 6-10 år, 11+ år, ikke angivet), interaktionsled mellem køn og 
alkoholpromille. 
Bilen: bilens første registreringsår (år), bruttovægt (100 kg-intervaller), tilstedeværelse af ESC (ja, nej). 
Uheldet: sigtbarhed (god, dårlig, ikke angivet), vejr (ingen nedbør, tåge, regn, sne), dagslys (dagslys-
tusmørke, mørke, ikke angivet), byzone (ja, nej), hastighedsgrænse på vej hvor uheldet skete (km/t), 
vejoverflade (tør, våd, glat, ikke angivet), vejforløb (lige, kurvet, kryds, anden), vejtype (motorvej, 




Datasættet bestod som tidligere nævnt af 13.636 uheldsinvolverede biler. Bilerne blev delt op efter graden 
af uheldets alvorlighed, og forskellige odds ratier blev udregnet for at se, om ESC havde forskellig effekt på 
forskellige alvorlighedsgrader af uheld. Resultatet er vist i Tabel 4. For biler i alle typer personskadeuheld er 
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den ukorrigerede odds ratio for ESC lig med 0,40. Det vil sige, at sandsynligheden for at komme i eneuheld i 
en bil med ESC installeret er 0,40 gange så stor som sandsynligheden for at komme i eneuheld i en bil uden 
ESC installeret. 
 
Det ukorrigerede effektmål varierede mellem 0,39 og 0,42 afhængig af uheldenes alvorlighedsgrad. Der er 
meget lille forskel på effektmålene, og forskellene er usignifikante.  
 
Tabel 4. Ukorrigerede effektmål for forskellige alvorlighedsgrader af uheld. N=13.336. 
Dataundergruppe Antal observationer (biler) Ukorrigeret OR for ESC 95 % -konfidensinterval 
Biler i alle typer personskadeuheld 13.636 0,40 0,34–0,47 
Biler i uheld med dræbte 774 0,40 0,22–0,72 
Biler i uheld med alvorligt 
tilskadekomne 
6.429 0,42 0,33–0,53 




Den logistiske regression beregner sandsynligheden for at en bil med ESC bliver involveret i et eneuheld i 
forhold til sandsynligheden for at en bil uden ESC bliver involveret i et eneuheld, idet der korrigeret for et 
antal andre variable. I Tabel 5 er resultatet vist, idet der udelukkende er medtaget forklarende variable, der 
har signifikant betydning for uheldssandsynligheden. Usignifikante variable, der derfor er udeladt er 
følgende: uheldsår, vejrtype og vejtype. 
 
Tabel 5. Korrigerede effektmål for forskellige alvorlighedsgrader af eneuheld. N=13.331. 
Dataundergruppe Antal observationer (biler) Korrigeret OR for ESC 95 %-konfidensinterval 
Biler i alle typer personskadeuheld 13.331 0,66 0,52–0,83 
Biler i uheld med dræbte 754 0,76 0,33–1,76 
Biler i uheld med alvorligt 
tilskadekomne 6.279 0,68 0,48–0,97 
Biler i uheld med let tilskadekomne 6.298 0,65 0,45–0,93 
 
De korrigerede effektmål varierede mellem 0,65 og 0,76 for forskellige uheldstyper, men effektmålene var 
ikke signifikant forskellige. Det korrigerede effektmål var altså som ventet højere end det ukorrigerede, 
svarende til, at sandsynligheden for eneuheld med ESC i bilen i forhold til uden ESC i bilen er højere. Dette 
skyldes, at der netop blev korrigeret for en del variable, som samvarierer med effekten af ESC (køn, alder, 
kørestil m.v.)  
 
Det blev undersøgt, hvilken effekt de enkelte forklarende variable havde på odds ratioen for eneuheld 
(Tabel 6). Det viste sig, at de vigtigste variable var førerens alder (faldende risiko med stigende alder), køn 
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(mindre risiko for kvinder end for mænd), kørekortets gyldighed (større risiko hvis ugyldigt kørekort), 
sikkerhedssele (højere risiko hvis sele ikke brugt), kørselserfaring (højere risiko hvis kørselserfaring på 0-2 
år) og vejens forløb (højere risiko i kurve, lav risiko i kryds). 
 
Tabel 6. Resultater af den logistiske regression. Udelukkende signifikante forklarende variable er medtaget. N=13.331. 
Variabel Korrigeret OR 95% -konfidensinterval P-værdi 
Førers alder 
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Hastighedsgrænse på vejen 






Hastighedsgrænse i anden potens 
Stigning i hastighedsgrænse i anden potens 










































Det ukorrigerede effektmål for alle typer eneuheld blev i dette studie beregnet til 0,40 svarende til, at 
sandsynligheden for at komme i eneuheld med ESC installeret i bilen i forhold til uden ESC installeret i bilen 
var 0,40 (95 %-KI 0,34-0,47). Det tilsvarende korrigerede effektmål var 0,66 (0,52-0,83). Selve effekten af 
ESC blev altså som forventet beregnet til at være størst (odds ratioen for eneuheld mindst) med den 
ukorrigerede beregning. Det korrigerede effektmål ligger inden for rammerne af de værdier andre 
forfattere har fundet (0,57 til 0,77). Der er forskel på præcis hvilke variable der korrigeres for, men alle 
undtagen Scully og Newstead (2008) korrigerede for førerens alder og køn. Page og Cuny (2006) 
korrigerede for ESC, føreralder og –køn, bilens alder, vejens overflade, uheldssted og –år. MacLennan m.fl. 
(2008) korrigerede for føreralder og  -køn, færdselslovovertrædelse, biltype, modelår og bilalder på 
uheldstidspunktet. Endelig korrigerede Scully og Newstead (2008) for bilalder og biltype.  
De forklarende variable, som har størst betydning for den korrigerede odds ratio for eneuheld, har at gøre 
med føreren af bilen. Det er også netop førerkarakteristika, Elvik (2009) anbefaler at der korrigeres for, så 
effekten af ESC bliver så ’ren’ som muligt. Således er de tre variable, som resulterer i den største odds ratio 
(: risiko) ugyldigt kørekort, sikkerhedssele ikke benyttet og køreerfaring 0-2 år. Disse er netop faktorer 
kendt for at hænge sammen med risikovillig kørsel. Kørsel med høj hastighed er også kendt for at hænge 
sammen med risikovillig kørsel. I dette studie havde vi ikke adgang til kørselshastigheden inden uheldet, og 
vi brugte i stedet hastighedsgrænsen på uheldsstedet. Denne faldt signifikant ud, men værdien for odds 
ratio var ikke særlig høj (1,05 og kun marginalt signifikant). Kørselshastigheden inden uheldet ville med stor 
sandsynlighed have resulteret i en høj odds ratio-værdi, da det er veldokumenteret, at høj hastighed øger 
sandsynligheden for uheld. Endvidere er netop eneuheld ofte karakteriseret ved høj hastighed inden 
uheldet. Det er forventet, at et kurvet vejforløb har en højere odds ratio-værdi end andre vejforløb (i 
analysen øges risikoen for eneuheld med 3,92 gange i et kurveforløb i forhold til lige vej), da det typiske 
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eneuheld sker med høj hastighed og i en kurve. Til gengæld har kryds en meget lav odds ratio-værdi; 
resultatet af analysen peger på, at risikoen for eneuheld i kryds er 0,11 gange risikoen på lige vej. Dette er 
naturligt, da hastigheden som regel er lav ved gennemkørslen af et kryds, og hvis der sker et uheld netop i 
kryds, involverer det ofte andre trafikanter. 
Beregningen af effekten af ESC, som det er gjort i dette studie, kræver, at der udpeges en relevant 
kontrolgruppe til biler i eneuheld. Kontrolgruppen af uheld antages ikke at kunne have været påvirket af 
tilstedeværelsen af ESC. I dette studie valgte vi at betragte biler i alle andre uheld som kontrolgruppe. Dette 
valg kan diskuteres, fordi ESC kan have en betydning i andre uheld, men det kan være svært på entydig vis 
at henføre betydningen af ESC til én bestemt bil i uheldet. Ved dette valg undervurderer vi derfor muligvis 
betydningen af tilstedeværelsen af ESC. I litteraturen er andre kontrolgrupper valgt. Eksempelvis valgte 
Bahouth (2005) de forrreste biler i bagendekollisioner som kontrolgruppe og biler i frontalkollisioner og 
eneuheld som casegruppe, og Lie m.fl. (2006) brugte de forreste biler i bagendekollisioner som 
kontrolgruppe og biler i eneuheld som casegruppe.  
For at teste robustheden af estimatet i dette studie brugte vi forsøgsvis den forreste bil i bagendekollisioner 
i datamaterialet (N=905) som kontrolgruppe i stedet for de 12.140 biler i andre uheld (jf. Tabel 3). 
Casegruppen var stadig de 1.496 biler i eneuheld, som blev brugt i den oprindelige analyse. En logistisk 
regression med de samme indgående variable resulterede i en odds ratio på 0,67 (0,46-0,98), hvilket er 
meget tæt på den oprindelige analyses odds ratio på 0,66 (0,52-0,83). Konfidensintervallet på det nye 
estimat er større, hvilket kan henføres til det lavere antal observationer. Det tyder altså på, at vores 
oprindelige estimat er forholdsvis robust. 
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